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COPIE  d'un  Rapport  du.  Conseil  Exécutif  en  date  du 
11  mai  1S78  {No.  93),  concernant  le  Chemin  de  Fer 
de  Québec,  Montréal,  Ottawa  et  Occidental 


L'honorable  Commissaire  de  l'Agriculture  et  des  Tra- 
vaux Publics,  dans  un  rapport  en  date  du  onze  mai  courant 
1878,  établit.  Qu'il  est  d'une  nécessité  absolu  d'en  arriver  à 
une  entente  parfaite  au  sujet  de  l'entreprise  du  chemin  de 
Fer  de  Montréal,  Ottawa  et  Occidental  et  d'aviser  aux  meil- 
leurs  moyens  de  compléter  ces  chemins  et  de  les  exploiter 
pour  le  trafic,  aussitôt  que  possible. 

L'honorable  Commissaire  recommande  en  conséquence 
q^ue  Walter  Shanley,  écuier,  Ingénieur  Civil,  soit  prié  de 
s  enquérir  de  toute  cette  affaire  et  de  faire  rapport,  avec 
pouvoir  de  demander  aux  Commissaires  des  chemins  de  1er, 
aux  ingénieurs,  pt  aux  employés  toute  l'assistance  le  con- 
cours et  Ivis. înfprmafiCins  qu'il  ci-cira  nécessaires  à  cette  fin. 

Le  comité  approuve  le  rapport  ci-déssus  et  le  soumet  à 
l'approbation  du  Lieutenant-G-ouverneur. 


(Certifié.) 


GUSTAVE  GRENIEK, 

\er  connnù-',  Di:partc7)icnt  du  Conseil  Exécutif, 


MONTREAL,  20  juin  1«7S. 


HoN.  II.  G.  JOLY, 


COMMISSAIIlt:    DES    TrAV.UJX    PuiiMCS. 

QuÉIiEC. 


Moniteur, 


Anrissant  en  vertu  de  l'autorité  qui  m"a  été  conférée  par 
un  Ordre  en  Conseil,  portant  le  No.  1».3,  et  la  date  du  11  mai 
dernier,  je  m'empressai  de  faire  toutes  les  recherches  désira- 
blessur  l'état  des  deux  div:sions  du  chemin  de  fer  de  Québec, 
Montréal,  Ottawa  et  Oc.".idental,"Mans  le  but  d'aviser  le  Gou- 
vernement sur  les  meilleurs  moyoïis  à  prendre  pour  complé- 
ter les  chemins  et  les  ouvrir  au  trulic  public,  dans  le  plus  bref 
délai. 

.l'ai  trouvé  (pie  la  question  proéminente  qui  s'offre  à 
notre  cou.^idération  est  elle  des  réclamations  encore  ea 
JiMire  des  deux  routes  proposées,  joi^■nant  cette  cité  vers 
rj']>>ter  connues,-  l'iina,  so.us  le  nom  de  route  du  '  IJout  de- 
1  Ile  "  l'autre,  suys  celui  cie  /'  kili^Mie  de  Tt.rrebonne." 

Le  point  le  plus  éio'u'né  de  divero-ence  cnive  ces  lignes 
rivales  se  renconte  au  vlllatre  de  Ma^kinong-é,  de  ô.j  I  tJO 
milles,  qui  dépend  de  la  route  prise  d'ilocheiaga,  le  faubourg 
Est  de  Montréal  où  elles  se  rejoignent  de  nouveau. 

De  prime  abord,  la  route  de  Terrebonne  paraît  avoir  été 
choisie  (Je  préiérence,  ])arce  que  des  travaux  considérables 
y  ont  été  faits,  er.tre  M  iskinongé  et  Terrebonne,  distance 
de  4G  milles  Néanmoins,  les  "travaux  sont  présentement 
presqu'enticrement  suspendus,  en  attendant  la  reco;isidéra- 
tion  des  avantages  qa'ollie  le  ••  Bout  de  l'Ile  "  comme  étant 
la  meilleure  ligue,  au  dire  de  ses  partisans. 

La  saison  propice  à  la  construction  des  chemins  de  1er 
est  si  courte  eans  notre  Provit.ce  de  Québec  que  les  délais' 
occasionnés  par  cette  livalité  de  routes  sont  regrettables,  éf 
menacent  de  fait  de  nous  laire  perdre  une  grande  partie'de 
leté.  En  conséquence  j'ai  apporté  la  plus  grande  diligence' 


à  IV'tndc  do  la  quesiio»  aliti  do  rexamiuor  f-crupulonsomout 
ot  dôcidor.  j'ou  ai  la  conlianco,  dos  réclamations  rospectives 
dotj  doux  lii>no,s,  do  manièro  quo  rombaryo  soit  love  ot  fou- 
viayo  lopris  lo  plus  tôt  possihlo,  ot  j'ai  rnainloiiaiit  Thon- 
iiour  do  vous  transmottre  le  rôsultat  de  inos  rochorches  et 
les  conolusions  qu'oUos  comportont  à  mou  avis 

La  c'oustructiou  dos  ponts  sur  los  oau.v  do  l'Ottawa  est 
Touvraue  lo  j^lus  important  dos  doux  routos. 

Au  Bout-d(»  rilo  ou  autromont  ditoi»  iijriK»  promière  "de 
lu  Rive,''  la  rivière  priiicipalo  est  travorsôe  à  un  point  situé 
un  peu  au-dossous  du  conllut'ut  de  sos  doux  branchos,  cou- 
nuos,  collo  du  Sud.  sous  lo  nom  d(^  "  lîivioro  dos  l'rairies  " 
t'olio  du  Nord,  sous  celui  do   Kivièro-dos-Mille  Iles 

Le  pont  do  la  lig-ne  de  Terrebonne  sur  la  dernière  de 
ces  branches  serait  construit  au  village  de  Terrebonne.  De 
là,  jusqu'à  Hocholaiza,  on  a  lait  le  tracé  dodoux  ligues:  l'une 
traversant  la  Kiviore  dos  l'rairies.  à  environ  •!  milles  ait- 
dessus  du  Bout  de  l'Ile;  l'autre  à  8.ùnt-Vi'.icont  de  Taul,  à 
quelques  3^  milles  encore  plus  haut  sur  la  rivière. 

D'après  la  description  des  positions  relatives  des  diver  • 
ses  traverses  projetées,  que  j'essaie  de  l'aire  ici,  on  pourra 
observer  que  le  pont  du  Bout-de  l'Ile,  tel  que  projeté  sur  la 
branche  principale  de  l'Ottawa,  après  la  réunion  des  eaux 
temporairement  séparées  par  l'Ile  Jésus  aurait  à  enjamber 
tout  le  volume  de  la  Grande  Kivière,  tandis  que  sur  la  ligne 
de  Terrebonne,  il  faudrait  deux  ponts  l^our  remplir  le  même 
emploi.  „.....•.'■      '.■       '*  : 

1  liait"' 'I  • 

La  question  de  savfiiV.SrJtl  construction  du  pont  unique 
du  15out-do  l'Ile  coûterait  plus  ou  moins  cher  que  celle  des 
deux  autres  ponts  sur  la  route  au-dessus  a  soulevé  un  grand 
nombre  de  discussions,  légèrement  acrimonieuses  dans  leur 
caractère  et  a  donné  naissance  de  part  et  d'autre  à  des  rap- 
ports et  contre  rapports  de  la  part  dos  deux  ingénieurs  en 
charge,  respectivement,  des  sections  de  Montréal  et  de 
Québec,  et  de  Montréal  et  Ottu  ,  a  ;  M.  Light.  l'ingénieur  en 
chef  de  lapremière  division  parlant  on  faveur  de  la  route 
d'en  haut  avec  s':»s  deux  ponts,  M.  Peterson  défendant  la 
position  correspondante  sur  la  division  Ouest,  préconisant 
le  tracé  du  Bout  de  l'Ile  avec  son  grand,  pont. 

La  vraie  question  en  cause  embrasse  évidemment,  non- 
seulement  le  coût  et  le  caractère  de  la  construction  des 
ponts,  mais  le  coût  en  entier  et  les  avantages  comparatifs 
des  lignes  rivales  dans  tout  leur  parcours,  et  c'est  à  ce  point 
de  vue  que  je  l'exposerai. 


cou- 
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De  Quùbpc  (la  citT')  jusqu'à  Maskitioiii^-r.  102  milles,  '•  lu 
Choniiii  dt»  fer  de  l.i  liive  Norl  '"  ainsi  i^éuéiMleineiit  connu 
est  prt'!<(|u"iMitiMrtMn(>Mt  achevé  :  iiucune  (inetstion  ih^  choix 
de  route  n'y  ayunt  été  soulevée  pour  arrêter  les  prourès  des 
travaux. 

Ainsi  que  je  l'ai  dit  plus  haut,  c'est  à  Maskinongé  que 
se  rencontre  le  poi:it  de  divery-ence,  et  d«»  là  jusqu'à  la  rive 
Est  de  l'Ottawa,  au  Hout-de-l'Ile.  la  distance  e:i  chilfres 
ronds,  est  de  44  milles. 

Sur  l'autre  liq'ne.  lj\  distance  a  partir  de  Maskinonirô 
jusqu'à  la  rive  Iht  de  la  branche  de  l'Oltuva  dite  des  Mille* 
Iles  jusqu'au  village  de  Terrebonne  est  de  40  milles. 

Mille  pour  mille,  le  coût  des  deux  lignes  en  sus  des  dis- 
tances sus  indiquées  serait  à  peu  ])rf's  U'  même  ;  leur  carac- 
tère topographi<|Ue  se  ressemble  beaiK^oup  ;  la  li^iie  de 
Terrebonne  par  sa  proportion  plus  considéra!)^'  de  tracé 
droit  et  parcequ'elle  évite  nne  bonne  (juiuitité  de  i,  is  i'uiuls 
sujets  ,1  l'inondation  dans  le  relLux  des  eaux  (du  a  îles  em- 
tassements  «le  i/laces)  du  Saint  LauriMit  me  parait  avoir  un 
juste  droit  à  la  préférence. 

La  ln*t,'  ., 'engage  ensuite  entre  les  deux  ront's  snp  lo 
terrain  entr.'  le  B  lui-de  l'Ile  et  ll<>ehi*lau'a,  d'un  r  iié.  vi  Ter- 
re''  une  et  liochelaga  de  l'autre. 

Du  rout-de-l'lle  à   liochelaga 11. V  milles. 

De  Terrebonne  à  liochelaga,  i)ar  une  ligne..  1-i    milk"^. 
Et  par  l'autre  ligne  tr:»cée 1 1\ 

Et  vu  <|u'entre  Montréal  et  Québt^c.  les  diverses  lignes» 
dans  tout  ieur  parcours  entrent  eu  comparaison  comnle  suit  : 

Route  du  lîout  de-i'Ile lôT,',,',  mille.s 

"     Terrebonne,  par  le  tracé  le  plus  droit  IGOi'.m,      " 
"  ."  par  le  plus  long lG2,u'„      " 

tournant  nos  regards  vers  l'Ouest,  il  importe  peu  que  "  re 
poin'  obj'thf'  quelque  peu  indéterminé,  soit  Uxé  pour  les 
iins  de  la  discussion  actuelle  à  (.)tta\va,  Toronto  on  Chicago, 
la  position  de  Montréal  n'étant  d'aucune  façon  ulfectée  par 
cette  discussion  relative  au  Boiit->lr-C lle-Tentbi)r,n^'.  Quelque 
soit  le  résultat  de  cette  contestation  elle  ne  perdr.i  ni  n'ac- 
querra une  seule  coudée  de  mileage  vers  l'Ouest. 

Vers  l'Est,  la  ligne  premièrement  choisi*^,  jusqu'à  ce 
que  le  gouvernement  ait  décidé  de  construire  le. chemin  d-s 
fer  d'»  la  Riv^e  Nord,  était   celle  du    Bout-de-l'Ile,   avec    son 
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pont  sur  rOttawi  construit  à  une  si  laible  hauteur  au  dessus 
de  la  ligne  des  eaux,  quil  nécessitait  la  construction  d'un 
pont-levh  pour  conserver  intacts  les  droits  de  la  navigation. 

Il  est  «'vident  qu'il  est  très  désirable  d'éviter  la  con- 
struction de  pont  levis  sur  les  chemins  de  fer,  du  moment 
qu'on  peut  les  éviter  à  des  conditions  de  frais  raisonnables. 
Aux  l!]tats-Unis  comme  au  Canada  leur  dossier  porte  plus 
d'une  tache  de  .sang  ,  mais  pour  être  évités  à  des  frais  rai- 
sonnables il  ne  s'en  suit  pas  qu'ils  doivent  être  évités  à 
n'importe  quel  coût  de  construction.  La  grandeur  et  l'im- 
portance des  entreprises  des  chemins  do  fer  auxquels  ce 
sujet  peut  se  rapporter  doivent  servir  évidemment  de  moyens 
importants  pour  décider  combien  on  peut  raisonnablement 
ajouter  au  coût  et  à  la  longueur  de  la  ligne  pour  éviter  cet 
embarras.  Le  pont  levis  est  toujours  un  danger  possible,  une 
menace  permanente  et  une  source  inépuisable  de  nuisances, 
de  retards  et  de  dépenses.  Je  crois  pouvoir  aliirmer  qu'il  n'y  a 
aucun  gérant  de  chemin  de  1er  ayant  éprouvé  la  valeur  des 
ponts-levis,  qui  ne  déc'arerait  qu'il  préférerait  de  beaucoup 
parcourir  deux  ou  trois  milles  de  chemin  de  plus  pour  être 
débarrassé  des  nuisances  seules  qu'ils  occasionnent. 

Quant  à  faire  des  dispositions  contre  toutes  les  causes 
possibles  d'accidents  sur  les  chemins  de  fer,  le  public  en 
exigera  beaucoup  plus  du  gouvernement  que  des  compa- 
gnies ou  de  simples  individus,  et  dans  l'exécution  de  tra- 
vaux  publics  aussi  va&tes  et  aussi  importants  que  ceux 
de  la  construction  du  chemin  de  fer  de  Québec,  Mon- 
tréal Ottawa  et  Occidental,  je  suis  fortement  d'avis  que  ce 
ne  serait  pas  exagérer  Ir.s  frais  que  de  consacrer  cent  mille 
dollars  à  Tévitement  des  ponts-levis  tels  qu'ils  ligurt'nt  dans 
le  premier  projet  Quelque  soit  la  manière  d'éviter  l'embar- 
ras, le  coût  en  sera  à  peu  prè.s  le  même  ;  soit  que  l'on  élève 
le  Pont  du  13out  de  l'Ile  à  la  hauteur  prescrite  par  le  gouver- 
nement de  la  Puis  sance  pour  la  moindre  élévation  des  ponts 
iixes  de  chemin sde  fer  sur  l'Ottawa  et  ses  tributaires  naviga- 
bles, soit  en  choisissant  une  des  deux  lignes  de  Terrebonne 
sur  l'une  des'juelles  le  pont  étant  jeté  sur  une  rivière  navi- 
gable devrait  être  construit  naturellement  à  un  niveau  suffi- 
samment élevé,  de  toute  rigueur,  tandis  que  sur  la  ligne  al- 
ternative, les  deux  ponts  seraient  placés  au-dessus  de  la  tête 
de  la  navigation. 

Dans  la  discussion  engagée  entre  MM.  Light  et 
Pelerson  sur  cette  question  des  ponts,  le  premier  lixa  ou 
détermina  l'élévation  d'un  pont  de  niveau  élevé  au  Boutde- 
l'Ile  à  une  hauteur  considérablement  plus  grande  au- dessus 
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des  plus  hautes  eaux  navigables  que  no  l'exigerait  le  Gou- 
vernement de  la  Puissance,  à  qui  est  couliée  la  garde  de  nos 
rivières  navigables.  M.  Peterson  a  placé  dans  son  plun  les 
deux  arches  du  centre  à  une  hauteur  suffisante,  mais  il  lait 
incliner  le  reste  de  la  construction  de  chaque  coté  du  centre 
vers  les  deux  rives,  adoptant  un  systèm.e  qui  rencontre  plus 
d'une  objection,  dans  le  but  de  diminuer  les  quantités  et  de 
rendre  l'estimation  des  trais  favorables  à  son  plan.  J'ai  tout 
lieu  de  croire  que  les  autorités  d'Ottawa  condamneraient 
son  pont.  Je  le  crois,  parce  qu'il  en  devrait  êtio  ainsi. 

Mais  un  pont  de  niveau  élevé,  dégagé  des  objections 
que  le  plan  de  M.  Peterson  présente  et  placé  dans  toute  sa 
longueur  à  l'élévation  requise  par  le  Grouvernenient  de  la 
Puissance  pourrait  être  construit  au  Bout-dt-'-l'Islc,  et  en 
calculant  tous  les  frais  de  construction  depui:;  Maskinongé 
jusqu'à  Hochelaga,  cette  ligne  coûterait  encore  moins  cher 
que  la  plus  coûteuse  et  de  très  peu  plus  cher  que  la  moins 
coûteuse  des  deux  lignes  de  Terrebonne. 

De  même  que  les  difficultés  que  présentent  les  travaux 
d'art  sur  la  ligne  du  Bout-de  l'Ile  commencent  au  pont  de 
la  traverse  de  la  principale  branche  de  l'Ottawa,  de  même  "  les 
tracasseries"  de  son  rival  du  nord  originent  d'abord  du 
point  où  cette  ligne  venant  de  l'Est  vient  aboutir  aux  eaux 
de  l'Ottawa,  au  village  de  Terrebonne  ;  le  pont  qu'on  pour* 
rait  y  construire  pour  relier  la  terre  ferme  à  l'Ile  Jésus  serait 
néanmoins  de  plus  minces  proportions  et  coûterait  moins 
cher  que  les  proportions  et  les  prix  que  comporterait  la  tra- 
verse de  la  Rivière  des-Prairies  de  l'autre  coté  de  l'Ile. 

Depuis  Terrebonne  jusqu'à  Hochelaga  on  a  tracé  deux 
lignes,  la  plus  droite  (presqu'absolument  droite)  traversant 
la  Rivière  desPrairies  à  un  endroit  où,  à  la  ligne  de  ses 
plus  hautes  eaux,  elle  mesure  3700  pieds  de  largeur  et  la 
vallée  qu'elle  baigne  environ  4S00  d'une  rive  à  l'autre.  Du 
fond  de  la  rivière  jusqu'à  la  ligne  de  terrassement,  la  hauteur 
est  d'environ  65  pieds. 

La  construction  du  chemin  à  travers  cette  vaste  coupe, 
en  tenant  compte  des  droits  de  navigation,  serait  d'un  coût 
très-élevé,  qui  se  ferait  sentir  sensiblement  sur  le  coût  de 
toute  la  ligne  de  Maskinongé  à  Hochelaga,  à  tel  point  que 
cette  ligne  serait  de  beaucoup  plus  coûteuse  à  construire 
que  celle  du  Bout-de-l'He,  avec  son  pont  placé  à  la  plus 
grande  élévation  requise. 

La  route  alternative  de  Terrebonne,  et  la  plus  longue 
des  deux,  couperait  |a  Rivière  des-Prairies  au  village  de  St. 
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Vincent  '^'  V-m\\.  à  qu'^lque  3|  milles  an  dessus  de  l'endroit 
où  l'autre,  >()it  le  t;acé  le  plus  droit  coupe  la  rivière  ;  la  vallée 
ou  coupe  jur  cette  route  élevée  étant  de  proportions  bien 
moins  l'onnidables  que  civiles  que  l'on  trouve  dans  la  tra- 
verse d'en  bas  La  liii'He  d'en  haut  à  de  pi  as  cet  autre  avan- 
tagée d'être  au-dessus  des  entrK  navi (gables  (excepté  cependant 
pour  la  llottiiison  des  trains  de  bois  (a/irc*).  éloignant  ainsi  du 
terrain  de  h\  discussion  une  raison  possible  d'antagonisme 
entre  les  dioits  naturels  de  la  navigation  el  les  droits  acquis 
du  chemin  de  l'er. 

En  considérant  sous  tous  les  points  de  vue  la  plus  lon- 
gvie  des  deux  lignes  traversant  l'Ile  Jésus  et  l'Ile  de  Mont- 
réal, celle  ci  est  de  beaucoup  la  meilleure  des  deux,  et  en 
examinant  sérieusement  toute  la  question  ;  c'est  Ji-dire  la 
ligne  du  liout  de-l'Ile  vpftis  ïerrebonne,  la  lig'ne  de  Terre- 
bonne  rit't  St.  Vincent  de  l'aiil  est  à  tous  égards  la  meilleure 
et  remplit  l'icilement  les  conditions  essentielles  qu''^n  pour- 
rait lui  opposer  en  concurrence,  en  exceptant  toutefois  sa 
plus  grande  étendue. 

Les  avantnges  de  cette  ligne  sont  tellement  évidents 
qu'il  est  beaucoup  à  regretter  que  dès  le  commencement  des 
entreprises  du  "Chemin  de  Ter  du  Nord"  et  du  "  Chemin 
de  l'er  de  colonisation  du  Nord,"  Ibrmant  actuellement  le 
chemin '!*■  ter  (lu  gouvernement  de  Québec,  les  deux  cor- 
poration- pritniiives,  ne  se  so'ent  pas  entendues  sur  l'entrée 
et  la  sor'ie  de  la  ville  de  Montréal  et  n'aient  pas  consenti  à 
construire  et  à  mettre  en  opération  en  commun,  une  lig'ne 
de  leur  point  de  départ  respectif,  à  Ilochelaga,  jusqu'à  St. 
Vincent  de  l'aul,  ayant  à  cet  endroit  un  embranchement  jus 
qu'à  leur  destination  respective. —  Québec  et  Ottawa.  Un 
pont  sur  1m  Rivière  des  Prairies  aurait  également  servi  aux 
lignes  de  l'Est  et  de  l'Ouest,  tandis  que  maintenant  il  peut 
arriver  qu'un  second  pont  sur  cette  grande  rivière  devienne 
indispensable.  J"]n  combinant  ces  deux  intérêts  divers,  la 
ligne  de  l'C)uest  aurait  pu  être  construite  de  manière  à  évi- 
ter les  deux  îles  dans  une  moindre  distance,  et  avec  une 
diflérence  dans  les  pentes  de  26  à  87,  comme  elles  existent 
sur  le  tracé  actuel. 

Sans  parler  des  facilités  comparatives  de  sa  construction 
la  ligne  oll're  tant  d'avantages  géographiquement  parlant,  et 
prenant  en  considération  les  connexions  de  l'Ouest  pour 
Montréal  que  si  elle  était  maintenant  adoptée  comme  le  dé- 
bouché vers  l'Est,  {Eastwird  irai/ovi)  et  si  le  commerce  de 
l'Ouest  se  développe  comme  on  peut  espérer  qu'il  se  déve- 
loppera, un  jour  viendra  où  cette  ligne  sera  adoptée  comme 
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l'entrée  naturelle  des  produits  dt  l'Ouest  du  moins  pr)ur  le 
fret;  car  en  construisant  près  de  six  railles  de  route  entre 
Ste.  Rose  et  St.  Vincent  de  Paul,  la  loui^aeur  de  la  ligne, 
de  Montréal,  Ottawa  et  de  l'Ouest  seraitdiminuée  et  consi- 
dérablement améliorée  quant  aux  pentes,  tel  que  je  l'ai  déjà 
dit,  et  les  convois  de  l'Est  et  de  l'Ouest  pourrainet  attein- 
dre Hochelaga  par  une  voie  commune. 

Je  déclare  en  conséquence  que  le  tracé  de  MaskinonsTé 
à  Terrebonne  par 

TERREBONNE    ET   ST.    VINCENT   DE    PAUL 

est  le  meilleur  et  coûtera  beaucoup  meilleur  marché  que  la 
route  plus  directe  de  Terrebonne,  laquelle  ne  traverse  pas 
et  ne  passe  pas  par  St.  Vincent,  et  je  déclare  qu'il  est  supé- 
rieur au  tracé  du  Rout-de  l'Ile  sous  tous  les  rapports  impor- 
tants, y  compris  les  frais  de  construction  qui  détient  toute 
compétition,  sans  parler  toutefois  de  sa  plus  grande  lon- 
gueur. 

De  Québec  à  Montréal  elle  est  plus  longue  que  colle  du 
Boutde-l'Ile  de  cinq  milles,  mais  plus  des  deux  tiers  du 
prix  de  cet  excédant  de  construction,  peut  être  considéré 
comme  le  prix  qu'on  aurait  eu  à  payer  pour  éviter  le  pont- 
levis,  tandis  que  quant  au  tralic  le  village  de  St.  Vincent  de 
Paul  avec  son  établissement  industriel  considérable  (le  Péni- 
tencier) compenserait  parfaitement  l'autre  tiers,  comparé 
avec  les  endroits  déserts  dans  lesquels  passent  les  traverses 
projetées  de  la  rivière. 

Le  temps  qu'il  faudra  pour  compléter  le  chemin  de  fer, 
devra  dépendre  du  temps  nécessaire  pour  la  co;  struction 
des  grands  ponts  ;  ces  ponts  comme  je  l'ai  déj^  dit  sont  les 
travaux  les  plus  importants  sur  toutes  les  routes  et  quant  à  la 
question  de  temps  la  construction  du  pont  sur  la  Rivière 
des  Prairies  à  Saint  Vincent  de  Paul  aurait  l'avantage  d'avoir 
une  saison  entière,  sur  celui  du  Bout-de-l'Ile,  avec  s^s  im- 
menses jetées,  pour  la  construction  desquelles  les  matériaux 
nécessaires,  à  cause  de  l'horizontalité  du  terrain,  dcA'ront 
être  transportés  de  loin. 

En  définitif,  le  tracé  de  Terrebonne,  bien  qu'il  augmente 
la  distance  entre  Montréal  et  Québec  permettra  d'économi- 
ser sur  le  parcours  général.  Car  il  est  certain  qu'aussitôt  que 
les  chemins  prospéreront,  et  répondront  aux  espérances 
qu'on  a  conçues  en  les  construisant,  un  embranchement  de 
Ste,  Thérèse  à- Terrebonne,  ou  bien  un  embranchement  de 
Ste.  Rose  à  St.  Vincentde  Paul  seront  construits.   . 
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Sans  l'un  ou  l'iinlre  de  ces  eml>ranchements  (et  un  em- 
branchement cl<'  Sle.  Th'^rèse  au  Bout  de  l'Ile  aurait  été 
ég'aleiinMit  inévitable  si  l'on  eût  conservé  le  tracé  du  Sud) 
le  système  mmm  incomplet;  avec  cette  facilité,  le  terminus 
de  \lontrc;il  et  ses  abords  eera  débarrassé  des  convois  directs 
chargés  pour  <,^uébec,  sans  parler  de  l'embarras  et  des 
inconvénients  in)iombrables,  au  commerce  de  Montréal 
causés  par  leur  entrée  sur  les  terrains  de  la  station  et  leur 
sortit'  à  reculons  pour  prendre  la  voie  de  l'Est. 

Si  les  eaux  de  l'Ottawa  qui  baignent  l'Ile  de  Montréal, 
doivent,  dans  l'achèvement  de  la  ligne  de  l'Est  et  pour 
observer  les  conventions  nécessiter  un  nouveau  pont, 
comme  le  l'ait  existe  au  8ault-au  Récollet  sur  la  ligne  de 
l'Ouest,  alors  je  recommande  sans  hésiter 

LE    TRA(!É    DE    ST.    VINCENT   DE    PAUL    ET    DK    TERREBONNE 

comme  sans  contredit  \\  m^^illeure,  considérée,  à  la  lois,  au 
point  de  vue  du  coût  primitif'  et  ce  qui  est  encore  bien  plus 
important  d-t  l'économie  de  l'exploitation  et  des  opérations 
du  système,  à  l'avenir  et  pour  toujours 

L'écojiomie  dans  la  con.^tructio;!,  par  le  tracé  de  St. 
Vincent  de  l'aul  comparé  autrajé  t/ire'  de  Terrebonne  se. 
rait  au  moin.>>  de  cent  mille  piastres,  et  comparé  au  tracé 
du  Bout  de-l'lle,  en  supposant  que  l(>s  travaux  ne  fussent 
commencés  sur  aucun  tracé,  serait  probablement  de  vingt 
mille  ])iastres 

Mais  il  est  notoire  qu'un  montant  d'au  delà  de  deux 
cent  mille  p  astres  à  déjà  été  dépensé  entre  Maskinongé  et 
Terrebonne  ;  dont  les  quatre  cinquièmes,  si  les  travaux  de 
ce  tracé  sont  aliandonnés  pour  reprendre  le  tracé  primitif 
ou  de  la  "  Rive  "  seront  autant  à  ajouter  au  coût  de  ce  der- 
nier tracé. 

Le  tracé  de  la  rive  n'a  pas  d'avantages  spéciaux  que  les 
tracés  rivaux  ne  peuvent  également  réclamer  et  qui  justifi- 
raient  d'aussi  énormes  sacrilices  pour  sa  réhabilitation. 

Il  a  été  souvent  question  de  la  "  Grande  Savanne  ", 
terrain  marécageux  diuis  les  comtés  de  .Toilette  et  Berthier, 
traversé  sur  un  parcours  de  quatre  ou  cinq  milles  par  la 
ligne  de  Terrebonne  mais  qui  paraît  être  complètement 
évité  par  la  ligne  du  Sud  Les  partisans  de  la  ligne  Sud 
prétendent  qu'un  chemin  à  travers  la  Savanne  ne  serait  pas 
sûr  ;  que  le  terrain  est  si  mouvant  et  si  profondément  maré- 
cageux qu'il  serait  impossible  d'y  construire  un  chemin  de 
fer  sur  lequel  on  pourrait  faire  passer  sûrement  des  convois 
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de  chemins  <le  i'er  ordinaires.  Si  l'argument  est  bon  et  qu'il 
faille  adopter  la  ligne  du  Bout  de-l'Ile  à  cause  de  la  Savanne 
alors  presque  toutes  les  dépenses  laite:-  à  l'Oaest  de  Maski- 
nongé  auront  été  laites  en  pure  perte.  Mais  hi  la  Savanne 
n'est  pas  dangereuse  et  si  pour  d'autres  raisons  le  Grouver- 
nement  se  décidait  à  adopter  la  ligne  du  Bord  de  l'Eau, 
alors,  dans  ce  ca",  plus  de  la  moitié  des  dépenses  déjà  en- 
courues pourraient  encore  être  prolitables,  en  suivant  le 
tracé  de  Terrebonne  snr  un  espace  de  25  à  20  milles,  de 
Maskinongé,  et  alors,  en  évitant  la  Savanne,  et  déviant  au 
Sud  jusqu'au  tracA  original  à  quelques  milles  à  l'Est  du 
village  de  l'Assomption.  Dis  cette  manière  ou  pourrait,  adop- 
ter la  ligne  du  Boutde-i'Ile,  depuis  l'Assomotion  jusqu'à 
Montréal,  sans  encourir  une  perte  d'au  delà  de  $75,000  à 
$80,000  des  dépenses  déjà  faites  sur  la  ligne  de  Terrebonne. 
Mais  les  partisans  du  tracé  de  la  Rive  prétendent  que  la 
Grande  Savanne  doit  être  abandonnée  à  tout  prix,  ce  qui 
serait  une  perte  de  cent  soixante-dix  mille  piastres  en  sus 
du  coût  de  leur  tracé  sur  le  mien,  probablement  de  plus  de 
vingt  mille  piastres. 

De  fait,  la  Savanne  n'oU're  au:un  danger. 

On  peut  exploiter  cette  partie  du  chemin  pour  toujours  à 
meilleur  marche  milh?  pour  mille  que  la  plupart,  des  autres 
parties  de  la  ligne. 

En  ri  sumj,  le  coût  et  la  longueur  des  lignes  rivales 
seraient  à  peu  près  comme  suit  ; — la  hauteur  du  pont  du 
Bout  de  l'Ile  étant  lixée  à  une  hauteur  de  32  i)ieds  au- 
dessus  de  leau  navigable  et  le  plus  long  et  le  meilleur  tracé 
de  Terrebonne  étant  donné. 

TRACÉ  DU   BOUT   DE   l/lLE. 

De  Maskinoi)ii-é  à  la  Rivière  Ottawa  44  milles  $G!'5.000 

11*     ••        560,000 


De  la  Rivière  Ottawa  à  Hochelaga 


Total...  55nnilles$  1,255,000 

TRACÉ   DE   TERREBONNE. 

De  Maskinongé  à  Terrebonne  46  milles  $714  000 

521,000 


De  Terrebonne  à  Hochelaga 


m 


Total oOJ  milles  $1,235,000 

Ces  données  sont  jusqu'à  un  certain  point  un  état  approxi- 
matif mais  pour  le  présent,  la  comparaison  est  suffisamment 
correcte.  Le  coût  du  droit  de  passage  jusqu'à  ce  qu'il  soit 
acquis  et  payé  est   toujours   une   chose   douteuse  dans  les 
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estimations  cle,jChemiii  de  fer  et  dans  les  données  ci  dessus 
il  n'est  que  sij,pposé. 

Je  suis  persuadé  que  le  coiit  du  terrain  par  le  Bout-de- 
l'Ile  serait  plus  élevé  que  par  Terreboune,  et  bien  que  mes 
eetimatioDs  soient  plus  élevées  que  oelles  de  M.  Light,  je 
crois  qu'elles  ne  seront  pas  sulUsautes. 

Et  en  résjira.é  je  crois  qu'en  adoptant  le  tracé  du   Bout» 
del'Ile  y  copiprenant,  comme   de   tait,   elles   les   compren- 
draient, les  dépenses  déjà  laites  d'au  moins  $75,000  pour  les 
travaux  déjà  exécutés  le  coût  serait  certainement  de  $95,000, 
peut  être  deux  l'oi^  ce  montant. 

Mon  opinion  décisive  et  que  j'ai  tâché  d'exprimer  en 
faveur  d'un  certain  tracé  est  cependant  rendue  plus  haut 
par  ces  mots  :  *'  S'il  faut  construire  un  nouveau  pont  sur  la 
rivière  Ottawa,  etc." 

J'expliquerai  ce  que  je  pensais  lorsque  j'ai  écrit  ceci,  et 
je  dirai  comment  on  aurait  pu  éyiter  de  construire  un  deux- 
ième pont  sur  la  Rivière  des  Prairit'set  en  conséquence  sau- 
ver des  frais  considérables. 

Sur  la  carte  annexée  au  rapport  de  M  îSandford  Flem- 
ming,  du  14  mars  1877,  dont  copie  avec  ce  que  j'ai  ajouté  et 
retranché,  parmi  les  différentes  lignes  projetées  entre  Ter- 
rebonne  et  Montréal  il  en  est  une  que  M.  Light  désigne 
dans  ses  rapports  sous  le  nom  de 

TRACÉ     DU     "  SAULT-AU-RÉCOLLET  " 

jassant  à  franc  ouest  de  Terrebonne,  à  l'intersection  de  la 
igné  Montréal,  Ottawa  et  Occidental,  au  nord  du  pont,  sur 
a  Rivière  des  Prairies  aux  rapides  du  Sault-au  Récollet. 
Par  cette  ligne  — 12  milles — et  en  se  servant  du  pont  déjà 
mentionné,  les  trains  allant  et  revenant  de  Québec  sorti- 
raient de  Montréal  et  y  rentreraient  sur  un  parcours  de  8J 
milles  du  chemin  actiiel  Montréal,  Ottawa  et  Occidental. 

L'économie  dans  la  construction  de  cette  ligne  compa- 
rée au  coût  de  la  nouvelle  ligne  entre  Terrebonne  et  Ho* 
cheiaga  serait  d'après  ce  plan  de  près  de  trois  cent  mille 
piastres  ($300,000,)  sans  compter  qu'on  économiserait  près 
d'un  an  pour  l'achèvement  partait  d'un  chemin  entre 
Montréal  et  Québec.  La  plus  facile  des  autres  lignes  ne 
peut  être  terminée  qu'en  travaillant  pendant  le  reste  de 
l'année  et  une  partie  de  l'année  prochaine.  En  un  mot,  le 
chemin  ne  peut  étre.te,];miné,et  livre  au  commerce  durant  le 
cours  de  l'année  qja'en  adoptant  le  tracé  du  "  Sault-au-Ré- 
coUet.  " 
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La  distance  entre  Montréal  et  Québec  serait  naturelle- 
ment augmentée  par  la  route  du  Sault-au'Refcbllet  et  en  la 
comparant  à  celle  de  St,  Vincent  de  Patil'  ou  aTriVe  au  ré- 
sultat suivant: 

Distance  totale  via  St.  Vincent  de  Paul 162  milles 

"  "       "    Sault  au-Iiecollet  108 

Augmentation  de  la  distance  à  Québec .....0  milles. 

Tandis  qu'entre  Ottawa  (Hull)  et  Québec,  i 

via  Hochelag-a  et  St.  Vincent  de   Paul 277  milles 

•'    Si-alt  au- Recollet 266      " 

Gain 11  milles. 

Ce  raccourcissement  entre  les  d'-ux  extrémités  de  tout 
le  système  des  chemins  de  Ter  du  G-ouvernement  de  Québec, 
aurait  pour  eli'et  de  produire  pour  toujours  une  réduction 
annuelle  considérable  sur  l'espace  parcouru  par  les  trains, 
et  en  outre,  comme  il  a  été  déjà  dit,  de  débarrasser  le  ter- 
rain de  la  station  à  Montréal  de  l'encombrement  et  delà  pré- 
sence sans  profit  des  trains  de  fret  direct  destinés  aux  en- 
droits situés  plus  à  l'Est. 

A  l'appui  du  eh'^raiii  par  le  Sault>i;in  R'çpllet  Ton  peut 
dire  aussi  qu'il  conduit  à  une  -uiiioti  directe  et  tiicile.  qui 
certainement  sera  avantageuse  également,  à  M''>utréal  et  à 
Québec,  avec  le  (xrand  Tronc  à  Poi^ite-Claire.  t't  nécessitant 
la  construction  à  l'Ouest  du  pont  du  Sault-au  llécoUet,  d'ujie 
ligne  de  seulem'^nt  huit  milles  de  long  à  travers  un  pays 
très  facile  à  parcoijirir.  ,  .   '        '•.% 

Ceci  donnerait  de  su?(e"utie  communication  avec  l'Ouest, 
ce  qui  par  la  voi"  d'Ottawa  peut  se  faire  attendre  pendant 
des  années.  Pour  Montréal  il  résulterait  des  a\antages  con- 
sidérables pour  la  réception  et  le  chargement  du  fret,  car 
l'on  ne  doit  pas  supposer  que  la  direction  du  chemin  de  fer 
du  Grand  Tronc  ne  profitera  pas  avec  empressement  dés 
moyens  faciles  ainsi  accordés  pour  se  rendre  a  l'eau  pro- 
fonde à  et  près  de  Hochelaga,  le  meilleur  enc^rdit  sans  con- 
tredit du  Havre  pour  charger  les  gros  vaisseaux  de  grains  et 
autres  produits  de  l'Ouest. 

En  dernier  lieu,  le  chemin  de  Hochelaga  au  Sault  au- 
Récollet  est  là,  "  un  fait  établi  ;  "  et  malgré  toutes  ses  pentes 
auxquelles  l'on  peut  faire  objectibri  t^i  son  alignement  con- 
tourné, l'on  ne  peut  nier  qu'à  sa  Statioii  de  Mile-lilnd*^  il 
offrira  des  facilités  immenses  à  une  très  grande  proportion. 
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la  plus  î^rande  peut-être  du  tralic  dos  passai^ers  de  l'Ouest, 
en  allant  à  et  vouant  de  la  ville  ;  ces  facilités,  la  route  par 
le  SauIt-au-Récollet  une  t'ois  adoptée,  pour  la  communication 
avec  Québec,  s'étendraient  également  aune  proportion  aussi 
considiM'able  du  traiie  des  passagers  de  l'Est 

Les  consultations  et  négociations  au  sujet  du  problème 
du  Sault-au-Récollet  avec  ses  avantages  attrayants  au  point 
de  vue  des  hnances  et  sous  d'autres  rapports  pourront 
exiger  et  exigeront  sans  doute  du  délai,  mais  il  ne  paraît 
pas  exister  de  raisons  pour  retarder  plus  longtemps  la  con- 
tinuation  de  l'ouvrage  entre  Maskinongé  et  Terrebonne,  y 
compris  le  pont  (commun  à  toutes  les  lignes  de  Terrobonne) 
sur  la  Rivière  des  iMille-Iles.  Il  devrait  être  repris  de  suite 
et  poussé  avec  toute  la  diligence  ])osf!ible  De  Trois-Rivières 
à  Terre  bonne,  dans  tous  les  cas,  le  chemin  peut  être  mis  en 
opération,  cette  année,  et  si  la  route  du  Sault-au-Récollet  est 
adoptée,  et  je  crois  qu'elle  devrait  l'être,  il  n'y  a  rien  pour 
empêcher  les  trains  de  se  rendre  de  Montréal  à  Québec^ 
avant  la  fin  de  l'année  ;  résultat  qui,  je  le  répète,  ne  sera  pas 
atteint  d'aucune  autre  manière. 
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Dans  la  préface  de  ce  Rapport,  j'ai  dit  que  jusqu'à  pré- 
sent, en  poursuivant  les  recherches  importantes  qui  m'ont  été 
confiées  par  le  Grouvernement,  j'ai  consacré  plus  d'attention 
à  la  qiestion  de  route,  en  ce  qui  concerne  le  terminus  de  la 
ligne  de  l'Est  à  Montréal.  A  ce  sujet,  j'ai  dit  tout  ce  qui  me 
semble  à  propos  de  dire,  quant  aux  diftérenis  mérites  des 
constructions  à  faire  sur  les  lignes  rivales,  mais  avant  de 
terminer  je  voudrais  ajouter  quelques  mots  sur  ce  qui  con- 
cerne le  point  de  vue  commercial  de  la  discussion. 

On  a  beaucoup  dit  et  écrit,  et  on  parle  et  écrit  encore 
beaucoup,  à  Montréal,  à  propos  de  l'injustice  qui  a  été  com- 
mise envers  elle,  par  l'abandon  de  la  vieille  route  par  le 
Bout-do-l'Ile,  pour  l'adoption  de  celle  par  Terrebonne  ;  la 
prétendue  injustice  étant  généralement  comprise  dans  l'asser- 
tion que  "le  Grouvernement"  avec  connaissance  de  cause  et 
de  malice  préméditée,  a  l'intention  d'ignorer  Montréal  pour 
favoriser  Québec. 

En  votant  un  million  de  piastres  pour  aider  à  la  cons- 
truction du  chemin  de  fer  de  "  Montréal,  Ottawa  et  Occi- 
dental," avant  qu'il  fut  devenu  une  entreprise  du  Grouver- 
nement,  et  qu'il   n'eût    aucune   connexion   avec  la  ligne 
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"de  la  Rive  Nord"  (Montréal  et  Québec)  Montréal,  sans 
doute  et  tout  naturellement  s'attendait  à  aunmenter  son 
commerce  avec  l'Ouest.  Tant  qu'à  s'assurer  sa  part  de  ce 
commerce  tant  convoité  par  le  moyen  de  cette  nouvelle  li- 

fjne  de  chemin  de  fer,  Montréal  se  trouve  aujourd'hui  dans 
e  même  état,  précisément,  sauf  on  ce  que  sa  position  à 
été  beaucoup  améliorée  par  le  fait  que  la  Province  de  Qué- 
bec s'est  chargée  de  parachevi'r  le  cheiuiu,  lequel  parachè- 
vement de  douteux  qu'il  était,  est  ra.ii?itr^nani  assur'-.  La 
substitution  de  la  route  d*>  Terrebonne  pour  celle  du 
Boutde-l'lsle  pour  la  communication  avec  l'Est  ne  change 
en  rien  la  position  de  Montréal  quant  à  sa  connexion  Occi- 
dentale. Quelque  raccourcissement,  en  vérité  fractionnel,  que 
ce  changement  de  route  puisse  effectuer  entre  Québec  et 
l'Ouest,  Montréal  aura  toujours  l'avantage  sur  la  ville  de 
Québec,  d'au  moins  cent-quarante  milles. 

Québec,  sans  doute,  a  naturellement  eu  l'espoii-  de  s'at- 
tirer le  commerce  de  l'Ouest,  en  retour,  poui-  ie  million 
qu'elle  a  déposé — ou  promis— pour  aider  à  la  construction 
du  chemin  du  Nord  ;  et  si  fou  en  peut  juger  par  les  bruits 
qui  courent  à  Québec,  on  croit  qu'une  aUi^inentaMou  im- 
mense de  commerce,  au  delà  de  tout  ce  qu'on  aurait  pu  au- 
trement espérer  devait  certainement  résulter  de  l'adoption 
de  l'embranchement  ('•«/  off)  de  8te.  Thérèse.  Hï  elle  fe  trou- 
vait à  mille  milles  de  l'Eldorado,  elle  n'aurait  t;ucun  espoir, 
mais  placez-la  à  982  milles  et  elle  se  trouve  bien. 

Ijps  arguments  de  i  une  et  l'autre  ville  sont  faux.  Les 
craintes  de  l'une  et  les  espérances  de  l'autre  sont  également 
mai  fondées. 

Le  fret  qui  est  envoyé  des  marchés  de  l'Ouest  n'est  pas 
envoyé  en  quête  d'un  port  orientai  quelconque  pour  char- 
gement. Il  part  pour  un  point  déterminé;  des  connaisse- 
ments sont  préparés  et  envoyés  d'avance  par  la  malle  ;  les 
chars  fermés  eous  clef;  "  transbordement  aucun  ",  et  un  con- 
signataire  aux  aguets  à  l'autre  extrémité  de  la  ligne.  La  diffé- 
rence accidentelle  de  quelque^;  milles  de  plus  ou  de  inoins 
dans  de  grandes  étendues  n'affectera  aucunenip»'t  le  com 
merce,  pourvu  qu'il  y  ait  des  hommes  d'affaires  à  chaque 
bout  de  la  ligne,  et  que  Montréal  se  lamente  ou  que  Québec 
se  réjouisse  du  fait  que  cette  dernière  se  trouve  d'une  ving- 
taine de  milles  ou  à  peu  près,  ou  cinq  cents,  ou  mille  milles 
plus  rapprochée  qu'on  ne  s'en  doutait  d'abord,  serait  de  la 
part  de  toutes  deux  une  réflexion  très  peu  flatteuse  sur  l'es- 
prit d'entreprise  et  les  connaissances  commerciales  de  leurs 
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citoyens,  et  un   amoindrissement  des  avantages  des  deux 
ports. 

En  supposant  que  le  "  chemin  de  fer  de  Toronto  'et 
d'Ottawa  "  fut  construit,  les  distances  sur  cette  route  et  les 
"  lignes  de  Québec  "  depuis  Toronto  à  Québec,  en  compa* 
rant  la  voie  à  travers  Montréal  avec  celle  en  arrière  de 
Montréal,  serait  : 

Par  le   Bout  de  l'Ile..... 498  milles. 

"      "    Sault-au-Rccpllet  et  Terrebonne 492      " 

"      "    Ste.  Théresse  et  Terrebonne 480      " 

Tandis  que  de  Toronto  à  Montréal  elle  ne  serait  que 
de  340  milles. 

Donc  Montréal,  au  pis  aller,  aura  l'avantage  de  140 
milles  sur  Québec,  et  devrait  en  être  satisfait  ;  Québec  a  le 
droit  indéniable  d'avoir  le  chemin  le  plus  court  pour  le 
montant  qu'elle  a  pi'oniis  de  payer.  "    ■* 

Mais  le  raccourcissement  de  la  ligne  entre  les  extrémités 
sera  un  bénéfice  important  pour  le  Grouvernement  ou  pour 
celui  qui  aura  le  chemin  de  fer  en  mains.  La  réduction  an- 
nuelle dans  l'espace  que  parcourront  les  trains,  en  évitant 
d'entraîner  à  Montréal  puis  ensuite  entraîner  hors  de  Mon- 
tréal les  lourds  convois  de  fret  qui  n'y  ont  aucune  affaire, 
formeront  un  item  considérable  da'is  la  diminution  des  dé- 
penses d'entretien,  tandis  que  "  les  avantages  des  terminus  " 
pour  les  afftnres  de  Montréal  proprement  dites  seront  bien 
débarassés  de  l'inconvénient  résultant  de  tous  les  chars  fer- 
més à  clef  destinés  à  Québec  ou  autres  points  à  l'Est. 

Jj'espaoe  que  l'on  peut  donner  aux  chemins  de  fer  dans 
les  villes  n'est  jamais  excessif;  presque  toujours,  il  est  trop 
restreint  ;  et  je  crains  beaucoup  que,  d^ns  le  présent  cas, 
Montréal  ne  sera  pas  l'exception  qui  confirmera  la  règle. 

Ce  sera  une  affaire  très-difficile  que  de  se  procurer  assez 
d'espace  en  dedans  des  limites  de  la  cité,  pour  suffire  au 
trafic  sur  lequel  elle  compte,  tellement,  pour  sa  prospérité  à 
l'avenir  et  qu''elle  espère  s'attirer  par  de  nouvelles  combi- 
naisons de  chemins  de  fer  ;  c'est  pourquoi  moins  le  terrain 
de  son  terminus  et  ses  "  voies  d'évitement  "  sont  encom- 
brés par  des  trains  non  producteurs,  plus  ce  8ei'à''à  son 
avantage. 

Voyez  l'exemple  de  Toronto-: — Tous  les  convoit  de  fret 
parcourant  toute  la  ligne  passent  devant  la  cité  sur  le  che- 
min de  fer  du  Grrand-Tronc.  Les  affaires  de  la  cité  seraient 
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administrées  plus  facilement  si  elles  en  étaient  débarrassées 
et  l'on  a  songé  depuis  longtemps  à  construire  en  arrière  de 
la  ville  une  ligne  qui  sera  probablement  construite  un  jour. 
Les  trains  parcourant  tout  la  ligne  ne  lui  apportent  rien  si  ce 
n'est  qu'un  bruit  et  un  tapage  continuels,  nuit  et  jour,  dont 
elle  serait  heureuse  d'être  délivrée. 

Maintenant,  Monsieur,  ayant  exprimé  mes  vues  et  mes 
convictions,  peut  être  un  peu  trop  au  long,  sur  la  seule  ^ues- 
tion  dont  j'ai  parlé  plus  particulièrement,  j'espère  qu  elles 
seront  acceptées  comme  réglant  la  question,  au  moins  en  au- 
tant qu'il  m'appartient,  et  aussi,  qu'il  me  sera  permis  de  con- 
tinuer  ces  autres  recherches  plus  générales  qui  sont  néces- 
saires  pour  me  mettre  en  état  de  vous  faire  rapport,  en  ver- 
tu de  mes  instructions,  sur  la  position  actuelle  du  chemin 
de  fer  Québec,  Montréal,  Ottawa  et  Occidental. 


J'ai  l'honneur  d'être. 

Votre  Obéissant  Serviteur, 


W.  SHANLY. 
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